การศึกษาการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชและความสอดคล้องกับแนวคิดการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน by และวนารัตน์ กรอิสรานุกูล, ทรงยศ อยู่สุข





A Study of Land Use Change around On-Nut BTS Station within 
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บทคัดย่อ
	 การพัฒนาสถานรีถไฟฟ้ามกัส่งผลกระทบต่อบรบิทของพืน้ทีโ่ดยรอบ	 การวางแผนการใช้ 
ที่ดินเพื่อช้ีน�าการพัฒนาอย่างมีประสิทธิภาพจึงมีบทบาทส�าคัญควบคู่ไปกับการพัฒนาระบบ
ขนส่งมวลชน	การวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อ	 (1)	ศึกษาการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดิน
และประชากรบริเวณสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช	 และ	 (2)	 ศึกษาผลกระทบของการเปลี่ยนแปลง 
การใช้ประโยชน์ทีดิ่นตามแนวคิดการพฒันาพืน้ทีโ่ดยรอบสถานขีนส่งมวลชน	 (Transit-oriented 
development-TOD)	 วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูลประกอบด้วยการส�ารวจจัดเก็บข้อมูลทาง 
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Abstract





(TOD).	 Data	 collection	 included	 site	 survey,	 observation	 and	 interviews.	 
The	satellite	images	of	the	area	were	collected,	interpreted	and	compared	with	
official	 statistics	 such	 as	 numbers	 of	 buildings	 and	 population	 census.	 Land	
use	 change	was	 analysed	 using	 GIS.	 TOD	 principles	 were	 used	 to	 assess	 the	 
development	characteristics	of	the	area.
	 The	results	showed	the	influence	of	the	mass	transit	station,	On	Nut	BTS	
station,	 to	 the	 change	 of	 land	 use	 in	 its	 surrounding	 area.	 According	 to	 the	
result,	 there	was	an	 increase	of	the	residential	and	large	commercial	building	
spaces	around	the	station.	The	housing	units	has	a	highest	average	increase	rate	
of	5.13%	per	year	whilst	 the	numbers	of	other	building	 types	are	continually	 
declined	especially	 shophouses.	Among	all	housing	 types,	 residential	building	
(condominium)	has	the	highest	rate	of	 increasing	at	an	average	of	10.67%	per	
year.	The	average	population	growth	rate	of	the	area	was	3.36	%	per	year.	The	





กับเป้าหมายการพัฒนาตามแนวคิด	 TOD	 โดยมีความหนาแน่นอาคารที่อยู่อาศัย	 14.88	 ต่อไร่	 
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density	of	housing	was	14.88	per	rai	which	is	lower	than	that	of	TOD	development 






































ขาดแคลนที่อยู่อาศัย	 ปัญหาการจราจร	 มลภาวะ	 ตลอดจนการขยายตัวของชุมชนอย่างไม่เป็น
ระเบียบแบบแผน	 การให้ความหมายของการพัฒนาตามแนวคิด	 TOD	 ในปัจจุบันยังไม่จ�ากัด
ลักษณะของการพัฒนาในรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งที่ชัดเจนและในบางกรณีอาจขึ้นอยู่กับ	 บริบท
ของพื้นที่ท�าให้ยากต่อการให้ความหมายที่สามารถครอบคลุมแนวทางในการพัฒนาแบบ	 TOD	





ทั้งที่อยู่อาศัย	 ร้านค้า	 ที่ท�างาน	 พื้นที่เปิดโล่ง	 และพื้นที่สาธารณะ	 มีการออกแบบชุมชนเมือง
อย่างมีคุณภาพ	 คนในชุมชนมีทางเลือกในการเดินทางสัญจรโดยระบบขนส่งมวลชน	 จักรยาน	
การเดิน	 หรือรถยนต์	 (Calthorpe,	 1993)	 ลดอัตราการใช้รถยนต์ส่วนตัว	 (ศูนย์ออกแบบและ
พัฒนาเมือง,	 ม.ป.ป.)	 โดยลดสิ่งอ�านวยความสะดวกในการใช้รถลงและเพิ่มสิ่งอ�านวยความ




	 ส�าหรับประเทศไทยได ้มีการพัฒนาระบบขนส ่งมวลชนประเภทรางในพื้น ท่ี
กรุงเทพมหานครมาเกือบสองทศวรรษ	และเชื่อกันโดยทั่วไปว่าการก่อสร้างสถานีรถไฟฟ้าก่อให้
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วิธีด�าเนินการวิจัย
 1. ขอบเขตการศึกษา
	 	 1.1	 ขอบเขตเชิงพื้นที่:		ครอบคลุมพื้นที่ภายในรัศมี	500	เมตรโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า
อ่อนนุช
	 	 1.2	 ขอบเขตด้านเน้ือหา:	 ประกอบด้วยการวเิคราะห์การเปลีย่นแปลงการใช้ประโยชน์ 
อาคารในพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช	 การเปลี่ยนแปลงประชากร	 การวิเคราะห์ความ
สอดคล้องของการเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดิน	 และปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับแนวคิดการพัฒนาพื้นที่






อาคารในพื้นที่รัศมี	 500	 เมตรจากสถานีรถไฟฟ่าอ่อนนุช	 ของส�านักผังเมือง	 กรุงเทพมหานคร	
ในช่วงระหว่าง	พ.ศ.	2538-2558	และการส�ารวจพื้นที่	
 3. การวิเคราะห์ข้อมูล
	 	 3.1	 การจัดท�าข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์เพื่อการวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงการใช้
ประโยชน์อาคาร	โดยมีขั้นตอนดังภาพที่	1
	 	 3.2	 วิเคราะห์โครงข่ายการคมนาคมโดยรอบ	และประเมินระยะทางการเข้าถึงสถานี
รถไฟฟ้าอ่อนนุชโดยการเดินเท้า
	 	 3.3	 วิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงจ�านวนประชากร	 ในรัศมี	 500	 เมตร	 จากสถานี
รถไฟฟ้าอ่อนนุช	 โดยใช้	 ข้อมูลการเปลี่ยนแปลงหน่วยของประเภทท่ีอยู่อาศัยและจ�านวน 
ครัวเรือนเฉลี่ยในแต่ละปี	
	 	 3.4	 วิเคราะห์ศักยภาพการใช้พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชตามแนวคิด	 TOD	
โดยปัจจัยส�าคัญ	 ประกอบด้วย	 ความหนาแน่นอาคาร	 การเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า	 ทางเลือกใน
การสัญจรและการสัญจรโดยทางเท้า	 และการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบการผสมผสาน	 ในพื้นที ่
โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชโดยประเมินจากสัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดิน			
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ภาพที ่1 แผนผังการจัดท�าข้อมูลภมิูศาสตร์เพือ่การวิเคราะห์การเปลีย่นแปลงการใช้ประโยชน์ 
อาคารผลการศึกษา
	 สถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช	 ตั้งอยู่บนถนนสุขุมวิท	 บริเวณระหว่างซอยสุขุมวิท	 52	 กับซอย
สุขุมวิท	50	ระหว่างซอยสุขุมวิท	79-81	ห่างจากถนนอ่อนนุช	(สุขุมวิท	77)	ประมาณ	300	เมตร	




 1. การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุชระหว่าง 
พ.ศ. 2538-2558
	 	 การวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์อาคารโดยภาพถ่ายทางอากาศ	 และ
ภาพถ่ายจากดาวเทียมรายละเอียดสูง	 Geoeye	 และข้อมูลการใช้ประโยชน์อาคารของส�านัก
ผังเมือง	 กรุงเทพมหานครในช่วงระหว่าง	 พ.ศ.	 2538-2558	 สามารถสรุปภาพรวมของการ
เปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินในบริเวณพื้นที่โดยรอบสถานีอ่อนนุชตามช่วงเวลาดังนี้
	 	 1.1	 ช่วงก่อนเปิดให้บริการสถานีรถไฟฟ้า	(พ.ศ.	2538	–	พ.ศ.	2542)		
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	 	 	 การวิเคราะห์เปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์อาคารระหว่าง	พ.ศ.	
2538	 และ	 พ.ศ.	 2542	 พบว่ามีการเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์อาคารเพียงเล็กน้อย	 โดยมี
จ�านวนอาคารที่อยู่อาศัยและพาณิชยกรรมเพิ่มข้ึน	การเปล่ียนแปลงการใช้ประโยชน์อาคาร
ประเภทที่อยู่อาศัยเพิ่มขึ้นร้อยละ	 0.2	 ต่อปี	 คิดเป็น	 3.33	 หลังต่อปี	 ส่วนใหญ่เป็นประเภท 





	 	 1.2	 ช่วงหลังเปิดให้บริการสถานีรถไฟฟ้า	(พ.ศ.	2545	–พ.ศ.	2558)		
		 	 	 การเปล่ียนแปลงการใช้ประโยชน์อาคารในบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า 
อ่อนนุช	 เน่ืองจากมกีารพัฒนารถไฟฟ้า	 และการเป็นท่ีต้ังของสถานรีถไฟฟ้า	 ส่งผลให้ช่วงระหว่าง 
พ.ศ.	2547	–	2558	มีการเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินและอาคารที่ชัดเจน	2	ประเภทคือที่อยู่อาศัย
และพาณิชยกรรม	ในด้านที่อยู่อาศัยโดยมีรายละเอียดดังนี้
	 	 	 1.2.1	การเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินและอาคารประเภทที่อยู่อาศัย	การวิเคราะห์
การเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดินและอาคารโดยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ร่วมกับผลจากการ
ส�ารวจพื้นที่	พบว่าหลังจากการเปิดบริการรถไฟฟ้า	การใช้ประโยชน์อาคารประเภทที่อยู่อาศัยมี













	 	 	 1.2.2	การเปลี่ยนแปลงใช้ที่ดินและอาคารประเภทพาณิชยกรรม	 ผลการศึกษา
















 2. การเปลี่ยนแปลงจ�านวนประชากรในพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช 
	 	 เน่ืองจากข้อมูลประชากรและบ้านที่มีอยู่ในปัจจุบันเป็นการรวบรวมข้อมูลในระดับ





























พ.ศ.	2542 9,798 2.76 27,021
พ.ศ.	2558 18,159 1.30 22,739 -15.85 72 -0.99 4.50
ในบริเวณรัศมี 500 เมตรโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช
พ.ศ.	2542 1,617 2.76 4,462*
พ.ศ.	2558 6,264 1.30 8,143* 45.20 74.18 4.71 4.63




	 	 รูปแบบของการใช้ประโยชน์ที่ดินตามแนวคิดการวางผังแบบ	TOD	มีลักษณะที่ส�าคัญ	 




	 	 3.1	 ความหนาแน่นในรัศมี	500	เมตรโดยรอบสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช	
	 	 	 ในการพัฒนาตามแนวคิด	 TOD	 ความหนาแน่นของประชากรมีความส�าคัญ
อย่างมาก	 ในการพัฒนาพื้นท่ีจะเน้นความหนาแน่นของประชากรปานกลางถึงสูง	 เนื่องจากมี
ประชากรในระดับที่มากพอจะสามารถกระตุ้นให้เกิดกิจกรรมในการด�าเนินชีวิตในย่านพัฒนา	



































ที่อยู่อาศัย	 1,164 2.37 7,298 14.88
พาณิชยกรรม 56 0.11 56 0.11




32 0.07 32 0.07
ที่พักอาศัยกึ่ง
อาคารส�านักงาน
247 0.51 247 0.51
สิ่งอ�านวยความ
สะดวก
155 0.32 155 0.32
อื่นๆ 130 0.27 130 0.27
รวม 1,818 3.72 7,952 16.23
* พื้นที่ในรัศมี 500 เมตร = 490.49 ไร่
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	 	 3.2	 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน	(Mixed	Used)











of	 Infrastructure	 and	 Planning,	 Queensland,	 2010	 ;	 Calthorpe	 and	 Associate,	
























อาคารส�านักงาน - 20%	-	40% 11.52%




	 	 3.3	 การเข้าถึงสถานีและทางเลือกในการสัญจร
	 	 	 เส้นทางคมนาคมหลักที่เชื่อมโยงสถานีรถไฟฟ้ากับพื้นท่ีย่านอื่น	 ได้แก่	 ถนน
สุขุมวิท,	ถนนอ่อนนุช	(ซอยสุขุมวิท	77)	และซอยสุขุมวิท	50	การเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช	
สามารถแบ่งรูปแบบการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าออกเป็น	 3	 ลักษณะคือ	 การเดินเท้าเข้าสู่สถานี
โดยตรง	 ซึ่งส่วนใหญ่เป็นผู้ที่อยู่อาศัยบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า	 สามารถเดินเข้าถึงสถานีได้
ในระยะเวลา	 5	 -15	 นาที	 การเดินทางด้วยรถประจ�าทางและเดินเท้าจากจุดเปลี่ยนถ่ายสัญจร
เข้าสู่สถานี	 มีระยะเวลาในการการเดินเท้าประมาณ	 5-10	 นาที	 และการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า
โดยรถจักรยานยนต์รับจ้างหรือรถส่วนบุคคลเป็นวิธีการที่สามารถเข้าใกล้สถานีได้มากที่สุด	





บริเวณพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าส่วนใหญ่มีระยะไกลกว่า	 200	 เมตร	 ซึ่งไม่สอดคล้องกับ
หลักหรือแนวคิดในการออกแบบถนนที่ส่งเสริมการเดินเท้าท่ีก�าหนดให้ระยะห่างช่วงถนนหรือ
ซอยควรอยู่ระหว่าง	 90-150	 เมตร	 โดยระยะ	 90	 เมตรจะช่วยให้การเข้าถึงสถานที่ต่างๆ	ด้วย 
การเดินเท้าได้สะดวกมากที่สุด	 (Treasure	 Coast	 Regional	 Planning	 Council,	 2012)	 
การประเมินระยะทางในการเดินเท้าเพ่ือเข้าถึงสถานีจากย่านที่อยู่อาศัยโดยรอบสถานีโดย
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์	 พบว่าระยะทางในการเดินที่ไกลที่สุดคือ	 885.75	 เมตร	 และ	
802.95	เมตร	ตามล�าดับ	
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	 	 การประเมินสิ่งอ�านวยความสะดวกในการสัญจรทางเท้าหรือปัจจัยท่ีต้องพิจารณา
เพื่อสนับสนุนการเดินเท้าเพื่อเข้าสู่สถานี	 ได้แก่	 บาทวิถี	 ทางข้ามถนน	 เส้นทางเฉพาะระหว่าง








ผลการศึกษาชี้ให้เห็นว่าโครงการคอนโดมิเนียมส่วนใหญ่จะอยู่ในระยะไม่เกิน	 1,000	 เมตร	 
โดยรอบสถานรีถไฟฟ้าอ่อนนชุและมแีนวโน้มของการเกิดข้ึนของโครงการท่ีอยูภ่ายในรศัม	ี500	เมตร 
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	 การประเมินสัดส่วนการใช้ที่ดินแบบผสมผสาน	 	พบว่าสัดส่วนของการใช้ที่ดินเพื่อ 
การอยู่อาศัยและพาณิชยกรรมมีส่วนสัดที่ใกล้เคียงกับหลักการพัฒนาตามแนวคิด	 TOD	 ของ 
ผู้เชี่ยวชาญและหลายหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง	(Calthorpe	and	Associate,	1990;	Department 
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ส่วนบุคคลและจักรยานยนต์ที่ผ่านไปมาอยู่ตลอดเวลา	 อีกทั้งยังมีสิ่งกีดขวางทางเดิน	 ทางข้าม 
ส่วนใหญ่เป็นสะพานลอยขาดทางข้ามในแนวราบ	 ตลอดจนแสงส่องสว่างในยามค�า่คนืไม่เพยีงพอ 
น�าไปสู่ความรู้สึกไม่ปลอดภัยเป็นปัจจัยส�าคัญที่ผลกระทบต่อการใช้ทางเท้าของผู้สัญจร	Powel	
et	 al	 (2003)	 พบว่าเลือกใช้การเดินเท้ามีความสัมพันธ์กับความรู้สึกปลอดภัย	 โดยการสัญจร
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